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Une Historique abrégée de la 
Politique Ferroviaire en Turquie
CEST en 1836 qu’on voit pour la première fois, des sociétés de construction de chemin de fer ap­paraître en Turquie. L'histoire de la construction 
des chemins de fer présente jusqu'à la proclama­
tion de la République nombre de difficultés au triple 
point de vue financier, diplomatique et social. Les pre­
mières propositions faites dans ce domaine datent nous 
l ’avons dit de 1836; elles émanaient d’une société an­
glaise qui projetait d’unir, par un canal, la Méditerranée 
au fleuve de Firat (Euphrate) et de construire en même 
temps une route ou une voie ferrée. Ce n’est qu’en 1854, 
conformément au programme du Tanzimat publié par 
Babiali, que la construction de voies ferrées a été auto­
risée en principe, une société à capitaux anglais se 
voyant en particulier octroyer l ’autorisation de construire
la ligne İzmir - Aydın (Société Ottomane des Voies 
ferrées d’izmir - Aydın).
Bien que le capital de la Société eut été augmenté, la 
première mise de fonds étant insuffisante, la ligne İz­
mir - Adana, d’une longueur de 130 km. ne put, malgrès 
tous les efforts déployés, être achevée que le I er Juillet 
1866 c’est à dire, 11 ans après l’octroi de la concession. 
Pourtant en 1869, la concession de la construction des 
voies ferrées de l’Etat fut également accordée tandis 
qu’en 1871 un rescrit impérial décidait de relier Istan­
bul à Bağdat par voie ferrée. Cependant, la voie ferrée 
commencée le 4 Avril 1871 et qui reliait Haydarpaşa 
à İzmit, soit une distance de 91 km. n’était achevée qu’en 
1874, soit trois années après la mise en train.
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L’un des principaux ponts sur l’Euphrate 
entre Kemah et Erzincan
One of the main bridges on the Euphra­
tes, between Kemah and Erzincan
Eine von den hauptsächlichsten Eisen­
bahnbrücken auf dem Euphrat zwischen 
Kemah und Erzincan
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La valiez de l ’Euphrate que longe la 
ligne Sivas - Erzurum
The valley cf Euphrates, on the Sivas - 
Erzurum line
Das Euphrat - Tal entlang der Strecke 
Sivas - Erzurum
En raison des discussions surgies entre l’Empire Ottoman 
et les Sociétés Etrangères concessionnaires une partie des 
voies ferrées dont la construction avait été antéri­
eurement envisagée dû être abandonnée, le reste des 
travaux se poursuivant avec une extrême lenteur et le 
résultat obtenu au bout de longues années de construc­
tion s’avérant insignifiant.
Dans le plan établi l ’on peut citer la ligne de 41 km. 
projetée pour relier la ligne Mudanya à Bursa, restée 
inachevée pendant un certain temps, de même que la 
ligne Izmit - Ankara sur la construction de laquelle 
on avait fondé de grands espoirs. En raison de tous 
ces incidents les années 1876 à 1888 s’avèrent comme 
une période de stagnation, au point de vue de la 
construction des voies ferrées en Turquie.
Après 1888 la construction des voies ferrées est en­
trée dans une phase de plus grande activité et la con­
cession de l’établissement de 5.350 km. de voies ferrées 
(dont 530 km. en Turquie d’Europe et 4.820 km. en 
Anatolie) fut donnée à différentes sociétés. La ligne 
la plus importante qui ait figuré dans la construction 
de chemin de fer, sous le règne des Sultans a été celle 
des chemins de fer de la Syrie et du Hedjaz. Cette ligne 
à voie étroite (I m., 05) fut commencée le I er Mai 
1900. Les premiers temps le nombre de km. construits
par an était en moyenne de 183; pourtant les derni­
ères années, la cadence s’élevant à 300 km. par an, ce 
fut le record de vitesse de l’époque.
Malgrès les efforts déployés pour intensifier la ca­
dence des constructions, après la Constitution de 1908, 
le commencement de la guerre Mondiale empêcha la 
réalisation de tous les projets étudiés. L ’entreprise la 
plus caractéristique de cette époque est le projet de 
Chester.
L'histoire des chemins de fer sous les Sultans (rivalité 
des capitaux, conflits pour les garanties kilométriques 
et lutte des divers intérêts politiques) ne comporte pas 
uniquement une simple part de souvenirs.
En Turquie, chaque ligne a sa propre histoire de cons­
truction. La longueur des voies ferrées construites au 
cours des 67 années comprises entre la date de la pre­
mière entreprise (1856) et celle de la signature du 
traité de Lausanne (1923) et se trouvant actuellement 
à la disposition du Gouvernement Républicain atteint 
environ 4.138 km. au total.
Le total correspond à une construction moyenne annu­
elle de 61 km., chiffre dérisoire. Par contre le nombre 
de km. de voies ferrées construits depuis la proclamation 
de la République s’élève à 3-277.
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La moyenne annuelle de construction remonte ainsi à 
2C0 km., en dépit des difficultés inouïes rencontrées 
dans certaines régions particulièrement abruptes, comme 
par exemple dans les environs de Firat (Euphrate) et 
de Dicle (Tigre). Les travaux ont été de plus réalisés 
par un capital, des techniciens et de la main d’œuvre 
turcs qui ont pu réussir cette tâche difficile avec un 
plein succès digne d’admiration. La première loi du 
Gouvernement Républicain concernant les voies ferrées 
date du 23 Mars 1924. Dans cette loi était prévue la 
construction en cinq ans des lignes Samsun - Sivas et 
Ankara - Sivas avec un capital à investir de 65.000.000 
Ltqs. Le montant total des fonds réservés par la Grande 
Assemblée Nationale à l’établissement de voies ferrées 
dans tout le pays est de 394.100.000 Ltqs.
Le graphique ci-joint indique la somme affectée par 
année aux travaux ferroviaires et le nombre de km. de 
voies ferrées correspondant. Quant à la longueur des 
lignes construites sous le régime républicain elle se 
répartit comme suit:
Sivas - Erzurum...................................
Çetinkaya - Malatya (ligne de bi­
furcation) ...................................
Afyon - Karakuyu (ligne de bifur­
cation) .......................................
Bozanönü - İsparta (ligne de sec­
tion) .............................................
Baladız - Burdur...................................
Diyarbakır - Cizre...............................
Le Gouvernement Républicain a entrepris d’une part de 
réaliser le plus rapidement possible la construction de 
voies ferrées dans toutes les parties du pays et d’autre 
part de procéder dans un but d’unification des tarifs 
au rachat des lignes dont la construction avait été con­
cédée à des sociétés privées. On peut citer comme 
répondant à la seconde partie du programme envisagé, 
outre le rachat de la ligne à voie étroite de Samsun - 
Çarşamba (39 +  465 km.), ligne qui avait été cons­
truite et exploitée par une Société Nationale, toutes les 
lignes rachetées, détaillées, dans le tableau suivant:
=  548 +  000 »
=  139 +  820 »
=  112 +  400 »
=  13 +  200 » 
=  23 +  900 » 
=  50 +  000 »
Samsun (douane) - Kalın.............. =  379 +  658 km. 1039 Longueur en km. Anadolu
Ankara - Kayseri................................... =  379 +  940 » 67 +  158 » » Mersin - Adana
Kayseri - S iv a s ................................... =  222 +  420 » 702 +  696 » » İzmir - Kasaba et son
Kütahya - Balıkesir (ligne de bifur- prolongement
c a t io n ) .......................................... =  252 +  542 » 608 +  584 » » Aydın (avec leurs sec-
Fevzipaşa - D iyarbakır..................... =  504 +  028 » tions)
Yolçatı - Elâzığ (ligne de section). =  23 +  926 » 336 +  286 » » Est
Kayseri (Boğazköprii) - Ulukışla
(K ard eşg ed iğ i)........................ =  171 +  818 » Ces dernières ont été incorporées à la section des che-
Irmak - Filyos - Zonguldak.............. =  416 +  565 » mins de fer nationaux.
La vallée de l'Euphrate que longe la 
ligne Si vas - Erzurum
The valley of Euphrates, on the Sivas - 
Erzurum line
Das Euphrat-Tal entlang der Strecke 
Sivas - Erzurum
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Viaduc sur la ligne Fevzipa­
şa - Diyarbakır
The viaduct on the Fevzipa­
şa - Diyarbakır line
Eine Eisenbahnbrücke auf der 
Strecke Fevzipaşa - Diyarbakır
En outre d’autres lignes ont été rattachées au Dépar­
tement des voies ferrées de l ’Etat par des conventions 
ou autres arrangements:
231 +  940 Longueur en km. Erzurum - Sarıkamış
(voie étroite de 0,75 m.)
123 +  444 » » Sarıkamış - frontière 
(voie large de 1,524 m.)
346 +  009 » » Konya - Yenice (voie 
normale)
141 +  431 » » Adana - Fevzipaşa (voie 
normale)
59 +  220 » » Toprakkale - Payas - İs­
kenderun (voie nor­
male)
34 +  552 » » Fevzipaşa - Meydan- 
ekbez
41 +  110 » » Mudanya - Bursa
Actuellement en territoire turc seulement:
Çobanbey - Nusaybin (voie normale) et Devresiye-Mar- 
din (voie normale) d’une longueur de 405 -f- 474 km. 
de chemins de fer sont exploités par des sociétés pri­
vées.
On voit ainsi que sur les 7.365 +  570 km. de voies 
ferrées en Turquie les 6.930 km. sont exploités par 
l’Etat.
Les lignes qui sont en voie de construction sont les 
suivantes:
1 —  Diyarbakır - Cizre,
2 —  Zonguldak - Kozlu,
3 —  Elâzığ - Van.
La ligne de Diyarbakır - Cizre d’une longueur de 159 
km. est presque achevée.
La ligne de Zonguldak - Kozlu prolongée de 5 km. 
dans le but de desservir Kozlu, village des environs de 
Zonguldak, a été confiée à l’entreprise le 30 Juillet 
1940.
Pour la ligne Elâzığ - Van qui s’étend sur une longueur 
de 330 km. jusqu’au Tug au bord du lac Van, l ’étude 
de Tug et de la région Tug - Van - Kotur se trouve 
être terminée; et la construction de la ligne Elâğız - Pa- 
lo de 70 km. de longueur a été mise en adjudication.
a)  En outre, l ’étude de la ligne Adapazarı - Bolu - Ge­
rede - Ismetpaşa est actuellement achevée;
b) Bozöyiik - İnegöl - Bursa - Mudanya;
c) La ligne de bifurcation de Kocalarboğazı - Yenişe­
hir - Mekece;
d)  Les études techniques relatives aux préparatifs de 
construction des lignes Bursa - Kemalpaşa - Okçugöl 
ont été complètement révisées dans la limite des crédits 
affectés et sont actuellement tout à fait au point.
D ’autre part, une des plus importantes initiatives du 
Gouvernement Républicain dans ce domaine, a été la 
modification de la reconstruction des 10 km. de ligne,
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Le défilé de Köroğlu sur 
la ligne Sivas - Eizurum
The Köroğlu defile on the 
Sivas - Erzurum line
Die Pforte «Köroğlu» auf 
der Bahnlinie Sivas- 
Erzurum
reliant les stations de Selçuk et de Çamlık sur la ligne 
İzmir - Aydın. Ainsi à la place des tunnels étriqués 
d’Aziziye construits par l’ancienne société concession­
naire, tunnels qui rendaient presque impraticable le 
passage des locomotives et des wagons, on en a creusé 
de nouveaux plus larges, en tenant compte de l ’élec­
trification des iignes. On a de même réduit la pente 
de la voie, ce qui permet d’allonger les convois en 
utilisant les mêmes locomotives. Si l ’on considère les 
3.277 km. de chemin de fer construits en Turquie sous 
le Régime Républicain, l’on peut dire avec raison, qu’é­
tant donné les conditions de difficulté exceptionnelle 
dans lesquelles ils ont été réalisés, ils représentent 
9.831 km. soit le triple de ce qui aurait pu être édifié 
dans des régions de structure géographique normale. 
Ainsi, en laissant de côté la ligne Sivas - Erzurum, le 
nombre des tunnels édifiés pour la totalité des chemins 
de fer nationaux est de 238 et leur longueur de 48.351 
m. D ’autre part sur le seul trajet de la ligne Sivas - Er­
zurum qui suit la vallée de Fırat (Euphrate) nous 
rencontrons 135 tunnels que représentent une longueur 
totale de 2.720 m.
De ce fait les frais de construction se sont trouvés 
augmentés dans une certaine proportion.
Telle est la politique des chemins de fer du Gouver­
nement Républicain, politique qui a pour devise natio­
nale «Chaque jour un pas de plus dans le domaine 
de la construction des chemins de fer.»
On voit que dans le court laps de temps que repré­
sentent 16 années, cette politique a donné des résultats 
plus que satisfaisants. Etant donné la position géogra­
phique de la Turquie, encerclée par des chaînes de 
montagnes et en raison de l’importance des obstacles
naturels, il est facile d’estimer à leur juste valeur la 
somme d’efforts déployés dans ce domaine.
Sous le régime Républicain qui ne compte que dix-sept 
ans d’existence à peine, de grandes œuvres ont été ac­
complies, œuvres riches de conséquences pour la vie so­
ciale et économique de la Nation. Mais sans nul d ' 
l ’une des œuvres la plus importante et la plus féconde 
en résultats est constituée par notre politique des che­
mins de fer. Après la Guerre Mondiale, dès que la 
vie du Pays eut repris son caractère normal une des 
premières préoccupations nationales fut la construction 
des voies ferrées; dès lors cette branche d’activité et 
tous les efforts qui en résultent n’ont cessé de se dé­
velopper jusqu’à maintenant.
Le nombre des lignes de chemin de fer édifiées et 
les sommes dépensées en vue de leur construction 
prouvent surabondamment l ’importance attachée à la 
question et indiquent clairement l ’immense effort dép­
loyé dans ce domaine.
C’est notre Chef National İsmet İnönü qui a été l’un 
des plus actifs prometteurs de la conception et de la 
réalisation heureuse de notre politique des chemins de 
fer, politique visant à l’édification des voies ferrées 
susceptibles de répondre au minimum de nos besoins. 
C’est la volonté inébranlable de notre Grand Chef qui 
a su surmonter toutes les difficultés et a grandement 
contribué à l’accomplissement d’une œuvre dont nous 
pouvons à juste titre être fiers. L ’achèvement de 3.300 
km. de voies ferrées en un si court laps de temps nous 
met en droit d’espérer que sous peu le but de notre 
Chef National pourra être atteint: «Couvrir notre pays 
d’un réseau de fer.» Ce n’est pas un des moindres mo­
tifs de reconnaissance de la Patrie et de la Nation en­
vers leur Chef toujours victorieux.
8
Taha Toros Arşivi
